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VI. COSTES TEMPORALES Y COMPETENCIA INTERMODAL SOBRE 
EL FERROCARRIL INTERURBANO 
En el transcurso de la investigación se ha puesto 
de manifiesto que la demanda de transporte ferroviario 
interurbano ha evolucionado de forma muy regresiva en 
la segunda mitad de los ochenta y, particularmente, en 
el período 1988-1991. 
El estudio desagregado de la demanda ferroviaria 
ha permitido observar la existencia de apreciables 
disparidades interterritoriales en su evolución. 
Asimismo, el análisis de la demanda según la distancia 
del viaje ha mostrado la existencia de comportamientos 
diferentes según la distancia del trayecto. En este 
capítulo indagamos acerca de los factores que explican 
tan singular evolución de la demanda ferroviaria. 
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El análisis de las características de la demanda 
de transporte interubano ha sido objeto de estudio en 
la economía de transporte aunque con mucha menor 
profusión que en el caso de la demanda de transporte 
urbano. Habitualmente, los estudios sobre la demanda 
interurbana de viajes han puesto un énfasis casi 
exclusivo en los efectos del coste monetario, de 
algunos o de todos los modos de transporte eventualmen-
te competitivos. 
Los estudios sobre elasticidades-precio en el 
transporte interurbano en España son escasos. Vázquez 
Ruiz (1985: 24 y ss.) concluye (1) una reducida 
elasticidad-precio propio para el tráfico aéreo y para 
el ferroviario, y mayor sensibilidad para el transporte 
por carretera; (2) una reducida elasticidad cruzada del 
transporte ferroviario con respecto al aéreo -mercados 
no alternativos-; y (3) alta elasticidad cruzada del 
transporte por carretera en relación al aéreo -mercados 
alternativos- y prácticamente nula elasticidad cruzada 
del transporte por carretera respecto al ferroviario -
mercados no alternativos-. 
1
 En Oum y Gilíen (1983) se puede encontrar una relación de 
investigaciones desarrolladas con este objeto. 
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Más recientemente, Inglada (1992:13-14) encuentra 
(1) una elasticidad-precio propio reducida para la 
demanda ferroviaria (aunque excepcionalmente elevada 
para el submodo "Talgo") y sólo sensible respecto a 
cambios extremos en las tarifas; (2) una elasticidad 
precio-propio más relevante para el transporte aéreo, 
y sensible tanto para las variaciones bajas como para 
las variaciones extremas en las tarifas; y (3) la 
fuerte conexión intermodal -mercados alternativos-
entre modo aéreo y submodo ferroviario "Talgo", así 
como entre transporte interurbano por carretera y 
submodo ferroviario "plazas sentadas en Rápidos y 
Expresos". 
Las conclusiones de ambas investigaciones respecto 
a la competencia intermodal son contradictorias. No 
obstante, la superior documentación empírica, tanto 
agregada como desagregada, del trabajo de Inglada nos 
lleva a considerar la existencia de competencia 
intermodal entre el tráfico aéreo y el tráfico ferro-
viario (submodo "Talgo"), y entre el tráfico por 
carretera y el tráfico ferroviario (submodo plazas 
sentadas en "Rápido y Expreso"). 
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Constatados estos ámbitos de competencia intermo-
dal, vía precios, del transporte ferroviario interurba-
no, debemos señalar que para nuestra investigación no 
es útil el recurso al análisis de elasticidades a 
partir de los precios monetarios de cada modo. 
La fijación de los precios monetarios del trans-
porte ferroviario, del transporte aéreo regular 
interior y del transporte colectivo por carretera, así 
como los precios de los combustibles derivados del 
petróleo (aproximación más inmediata al coste variable 
del viaje en vehículo privado), ha estado sometida a 
control administrativo en España a lo largo del período 
objeto de estudio (1988-1991). 
Uno de los resultados de este procedimiento de 
fijación de tarifas ha sido el establecimiento de 
aumentos modales anuales con carácter general para todo 
el territorio peninsular. En consecuencia, en la medida 
en que los costes monetarios del viaje han experimenta-
do una evolución idéntica en el conjunto del territorio 
peninsular, las diferencias interterritoriales observa-
das en el tráfico ferroviario interurbano de viajeros 
no pueden ser explicadas a partir de la evolución de 
los precios monetarios de los diferentes modos. 
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Pero, si bien el coste monetario del viaje ha 
experimentado evoluciones idénticas en todo el territo-
rio nacional, el coste temporal del viaje ha experimen-
tado evoluciones dispares según modos y según relacio-
nes de tráfico- En esta disparidad en el comportamiento 
intermodal e interterritorial de los costes temporales 
del viaje podría radicar buena parte de la explicación 
de la evolución dispar de la demanda ferroviaria. 
En la literatura los trabajos sobre la demanda 
ferroviaria interurbana de viajeros que han estudiado 
el impacto de características no monetarias de los 
modos alternativos no son numerosos. 
McGeehan (1984), en su estudio sobre los cambios 
en el corto plazo de la demanda de viajeros en el 
ferrocarril interurbano de Irlanda, adopta como 
variables explicativas centrales el coste monetario del 
viaje en tren y la calidad del servicio del mismo 
(rapidez, comodidad, etc). 
Además de estas variables explicativas, McGeehan 
incorpora la renta familiar disponible y la propiedad 
de automóviles (PA) como variables explicativas 
adicionales. Pero la variable (PA), que puede capturar 
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mayor accesibilidad para el viaje por carretera, nada 
dice sobre costes temporales relativos. 
Owen y Phillips (1987) analizan las característi-
cas de la demanda ferroviaria interurbana de pasajeros 
en Gran Bretaña. Como variables explicativas de la 
demanda consideran, además de variables similares a las 
consideradas por McGeehan, los cambios en los niveles 
de población regional y los cambios en el servicio 
ofrecido por las compañías de autobuses. 
No obstante, la intención de Owen y Phillips al 
introducir la variable servicio de autobús es captar el 
efecto sobre la demanda ferroviaria de las "sustan-
cialmente reducidas tarifas de autobús en las principa-
les rutas a Londres" (Owen y Phillips, 1987:237), pero 
no eventuales efectos derivados del cambio en los 
temporales. 
El trabajo de Jones y Nichols (1983) es, probable-
mente, el más acabado sobre la demanda ferroviaria 
interurbana. Al igual que en los trabajos relacionados, 
estos autores incluyen las variables tarifas del tren, 
actividad económica y población. 
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Pero Jones y Nichols amplían el nivel de detalle 
de la variable servicio del tren (tiempo de viaje y 
frecuencia de salidas). Asimismo, incorporan (1) el 
nivel de servicio de la carretera (extensión o culmina-
ción de vía de gran capacidad), y (2) la introducción 
de servicios de puente aéreo ("shuttle air services"), 
ambas caracterizadas como variables dummy. 
Los precedentes del uso de variables relativas al 
tiempo de viaje en modos alternativos al ferroviario 
para explicar los cambios en la demanda interurbana en 
éste son, pues, escasos. 
En esta investigación se mantiene la hipótesis de 
que la alteración en la estructura intermodal de los 
costes temporales es el principal factor explicativo de 
los cambios recientes en la demanda ferroviaria 
interurbana en España 2. En consecuencia, en las 
siguientes secciones se especifica, y se contrasta 
empíricamente, un modelo explicativo de la competencia 
intermodal sobre el ferrocarril interurbano. 
2
 El modelo que se especifica no pretende explicar de forma 
comprehensiva los factores que determinan la demanda ferroviaria. 
Su objetivo es capturar el impacto sobre la misma de los cambios 
en la estructura intermodal de costes temporales. 
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VI.1. Selección de variables en la ecuación de 
demanda 
Se establece como hipótesis que los cambios 
recientes en la demanda ferroviaria interurbana 
presentan una gran dependencia respecto a los tiempos 
de viaje en ferrocarril, por carretera y en avión. 
VI.1.1. La variable dependiente 
Las matrices interprovinciales del tráfico de 
viajeros de RENFE proporcionan información sobre el 
número de billetes expedidos en venta electrónica hacia 
y desde cada provincia. La variable evolución de la 
demanda ferroviaria (EDF) se especifica como la varia-
ción en el número de billetes expedidos entre 1988 y 
1991: 
EDF¡= DF^/DF^,, para i= 1 81. 3 
3
 i= relaciones interprovinciales más significativas. La 
muestra incluye los 81 flujos interprovinciales más relevantes, 
cuya determinación se ha especificado con detalle en el capitulo 
V.4., y que significan el 60% del tráfico interior interurbano. 
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Por otra parte, a partir del análisis realizado en 
la sección 4 del capitulo V se ha observado que la 
evolución del tráfico ferroviario presenta diferencias 
evidentes según las distancias kilométricas del viaje. 
En consecuencia, además del análisis agregado, se 
contrastarán las hipótesis para los segmentos de 
distancia establecidos en la mencionada sección. 
VI.1.2. Las variables explicativas 
VI.1.2.a. El tiempo de viaje en ferrocarril 
La especificación de esta variable puede realizar-
se según diversos criterios: la media de todas las 
unidades que cubren cada relación; la media de las 
unidades más rápidas; etc 4. 
Como especificación para el tiempo de viaje 
adoptamos el tiempo empleado por la unidad más rápida 
que sirve la relación, puesto que, dada la amplitud de 
4
 Ver Jones y Nichols (1983:40) para una discusión acerca de 
la especificación del tiempo de viaje por ferrocarril. 
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la muestra, existen relaciones servidas por una sola 
unidad, o por una unidad diurna y otra nocturna. 
Así pues, la variable evolución del tiempo de 
viaje por ferrocarril (ETVF) se especifica como el 
cambio en el tiempo de viaje, entre 1988 y 1991, en la 
unidad más rápida que sirve la relación: 
ETVF¡= TVFitl/TVFi>IS, para i= 1....81. 5 
VI.1.2.b. El tiempo de viaje en la carretera 
En el transporte por carretera no existe informa-
ción sobre la evolución del tiempo de viaje, a diferen-
cia de lo que sucede en el transporte ferroviario 
interurbano. La única aproximación posible a tiempos de 
viajes publicados, la duración del viaje en autobús, es 
desaconsejable por la posibilidad de que haya sido 
distorsionada por cambios en la naturaleza del servicio 
ofrecido (Jones y Nichols: 1983,142). 
5
 Los tiempos de viaje se han obtenido de los manuales 
horarios de RENFE. 
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Una buena aproximación de los cambios en el tiempo 
de viaje por carretera puede realizarse a través de la 
evolución del nivel de servicio de la red viaria. En 
particular, a través de aquellos cambios en la capaci-
dad viaria con efectos relevantes sobre la velocidad 
potencial (velocidad de diseño de la vía) y la veloci-
dad efectiva (superación de situaciones de congestión 
viaria añadida al cambio en la velocidad de diseño). 
En el capítulo IV se ha analizado la evolución de 
la oferta viaria de gran capacidad en las carreteras 
estructurantes de la red viaria estatal. Pero ahora nos 
interesa observar la evolución de la oferta en ciertos 
trayectos viarios, los que tienen la consideración de 
más representativos en el tráfico ferroviario interur-
bano, para hacer posible la comparación intermodal. 
Para conseguirlo, se ha establecido el aumento de 
los tramos de gran capacidad, en cada uno de los 
trayectos significativos. La tabla I del Anexo presenta 
los resultados obtenidos. 
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El establecimiento de la evolución de la oferta 
viaria de gran capacidad ha hecho posible traducir el 
aumento del nivel de servicio en cambios en el tiempo 
de viaje por carretera. 
A este efecto se han aplicado estimaciones de la 
velocidad media del viaje por carretera en autovía/au-
topista y en carretera convencional a cada trayecto, 
según la composición cualitativa de la infraestructura 
en 1987 y en 1990 4. 
6
 La existencia de un retraso temporal entre los cambios en 
determinadas características del servicio y sus efectos sobre la 
demanda ha sido puesta de manifiesto en Jones y Nichols (1983:137) 
y McKenzie y Goodwin (1986: 58 y ss.), entre otros trabajos. 
Puesto que nuestro objetivo es el estudio de la evolución 
de la demanda ferroviaria en el período 1988-1991, la considera-
ción de los tramos de autovía/autopista puestos en servicio en 
1991 sería inoportuna. La entrada en servicio de tramos ha tendido 
a concentrarse en los períodos previos a los momentos vacacionales 
(estivales y navideños), por lo que su eventual efecto sobre el 
propio tráfico viario y el del resto de los modos se da de forma 
progresiva y con retraso temporal. En consecuencia, suponemos que 
el efecto del aumento de la oferta demanda se demora al año 
siguiente. Esta suposición nos lleva, por otra parte, a incluir 
en el análisis los tramos cuya entrada en servicio se produjo en 
1987, por sus eventuales efectos sobre la demanda en el año 1988. 
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La transformación se ha realizado de acuerdo con 
la siguiente fórmula: 
TVC ¡= (GC¡ /81) + (COI /65) 
donde, i= 1987,1990 
GC= longitud (Kms.) en gran capacidad 
C0= longitud (Kms.) en vía convencional 
GC+C0=longitud (Kms.) total del trayecto 
81= velocidad media (kms/h) de autobús 
regular en autovía/autopista 
65= velocidad media (kms/h) de autobús 
regular en vía convencional 7. 
7
 Las velocidades medias se han obtenido a partir del 
tiempo de viaje establecido para múltiples relaciones directas en 
autobús, efectuadas sobre infraestructuras de calidad diversa 
(trayectos íntegros en gran capacidad, y trayectos en tramos de 
naturaleza mixta -gran capacidad y convencional-. Las velocidades 
medias obtenidas se sitúan por debajo de las velocidades legalmen-
te permitidas. Pero esto no debe sorprender, puesto que existe la 
obligación legal de interrumpir el viaje a determinados intervalos 
de tiempo de ruta. Por otra parte, aquí nos interesa el cambio 
proporcional en el tiempo de viaje, y no la velocidad absoluta a 
la que el mismo se realiza. 
La elección de las velocidades medias de autobús se ha 
debido a (1) su condición de transporte colectivo de viajeros (y 
por ello alternativa modal terrestre por excelencia del ferroca-
rril), y (2) la existencia de horarios de viaje publicados para 
el transporte colectivo regular por carretera. Conviene precisar 
que el establecimiento de las velocidades medias, al derivarse de 
una observación estática de trayectos directos, no es distorsiona-
do por cambios en la naturaleza del servicio. 
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Una vez establecidos los tiempos de viaje por 
carretera, ha sido posible especificar la variable 
evolución del tiempo de viaje por carretera (ETVC) : 
ETVC¡= TVC¡w/TVCiI7 , para i= 1....81. 
VI.1.2.C. Cambios en oferta de servicio aéreo interior 
La existencia de oferta regular de tráfico aéreo 
entre dos ciudades es una fuente de competencia 
intermodal sobre la demanda de transporte ferroviario 
interurbano. Por lo tanto, la existencia (o ausencia) 
de oferta aérea, y su evolución, puede contribuir a 
explicar diferencias en la evolución del tráfico de 
viajeros por ferrocarril entre diferentes relaciones. 
El coste del tiempo de viaje en el tráfico aéreo 
no sólo depende de la propia duración del vuelo entre 
ciudad y ciudad (tiempo en vehículo), sino también de 
la frecuencia del servicio (tiempo de espera). Este 
último elemento es de importancia critica en un viaje 
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como el aéreo, caracterizado por una fuerte penaliza-
ción del tiempo de espera en un viaje que obedece 
fundamentalmente a motivos laborales (Inglada: 1992, 
14). 
En consecuencia, aproximaremos la evolución del 
tiempo de viaje en avión a través de la evolución de la 
frecuencia en los vuelos entre las relaciones de 
tráfico seleccionadas, puesto que a mayor frecuencia de 
vuelos menor es el tiempo de espera y mayor la adapta-
bilidad del avión a la agenda del viaje laboral. 
Para recoger los cambios en el tiempo de viaje en 
avión se ha empleado una variable "dummy" (aumento en 
la oferta aérea -AOA-). La variable adopta valor 1 
cuando se ha registrado un aumento relevante en la 
oferta de servicio aéreo entre 1988 y 1991 \ y 0 
cuando no ha sido así: 
AOAj = 1 , para aumentos en la oferta aérea. 
0 , para el resto de los casos. 
1 = 1....81. 
8
 La información sobre la oferta de servicio aéreo se ha 
tomado de los manuales de horarios de Iberia y Aviaco para 1988 
y 1991. Se ha considerado como aumento relevante el aumento de la 
oferta en días laborales (Jones y Nichols, 1983:141). 
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VI.2 Un modelo para evaluar el impacto de los tiempos 
de viaje sobre la demanda de transporte interurba-
no por ferrocarril 
La ecuación estimada ha sido del tipo: 
Jones y Nichols (1983:134-135) advierten de los 
problemas que puede implicar la estimación por mínimos 
cuadráticos ordinarios cuando alguna de las variables 
explicativas sea endógena. En nuestro caso, cuando el 
operador ferroviario pueda ajustaría como respuesta a 
los cambios en la demanda. 
Los cambios en los tiempos de viaje por carretera 
y en la oferta de servicios aéreos escapan al control 
de la compañía ferroviaria. La ausencia de una gestión 
integrada de los servicios de transporte es un elemento 
EDF¡ = a + b, ETVFj + b2 ETVC; + b3 A0A; + u, 
donde, EDF¡= 
ETVF¡= 
ETVCj= 
AOA¡= 
«r 
evolución de la demanda ferroviaria 
evolución del tiempo de viaje en tren 
evolución tiempo de viaje por carretera 
aumento de la oferta aérea 
variable estocástica 
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de garantía acerca de la determinación exògena de estas 
dos variables independientes. 
En lo que se refiere a los cambios en los tiempos 
de viaje, parece bastante plausible el supuesto de que 
RENFE no ha modificado relevantemente la velocidad de 
sus unidades de largo recorrido como respuesta a 
cambios en la demanda en un período corto de tiempo, 
cuatro años, en el que no se registran grandes altera-
ciones en el tiempo de viaje por ferrocarril. 
La estimación se ha realizado, en primer lugar, 
para el conjunto muestral total que comprende todas 
las relaciones significativas, independientemente de su 
distancia ,0. 
9
 Las 81 relaciones interprovinciales más significativas, 
establecidas en el capítulo V. 
10
 Se han realizado también estimaciones de la transforma-
ción logarítmico-lineal de la ecuación de demanda. Los resultados 
obtenidos, aunque algo más ajustados que los obtenidos a través 
de la estimación de la ecuación lineal, han sido muy similares a 
éstos. Por lo tanto, se mantiene la especificación lineal, por mor 
de simplicidad. 
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Pero, habida cuenta de las particulares caracte-
rísticas de los viajes de muy largo recorrido, realiza-
dos habitualmente en unidades de circulación nocturna, 
se ha estimado como subagregado el subconjunto muestral 
de las relaciones de distancias de medio y largo 
recorrido (100 a 700 kms.) en las que el servicio sea 
ofrecido mayoritariamente en unidades de circulación 
diurna 11. 
En segundo lugar, se ha efectuado la estimación 
del modelo para cada uno de los segmentos de distancias 
kilométricas : 
1) Trayectos a distancias medias y medias-bajas: 
distancias entre 101 y 400 kms. En este segmento se 
espera observar un elevado impacto de los tiempos de 
viaje en ferrocarril y por carretera. Los efectos de la 
oferta de tráfico aéreo se suponen poco significativos. 
11
 La distancia recorrida deja de ser una aproximación 
correcta del tiempo de viaje cuando el servicio es prestado por 
unidades nocturnas, cuyos tiempos de viaje son sustancialmente 
mayores que los de las unidades diurnas. Dada esta diferencia, que 
puede distorsionar el análisis estadístico, se han excluido del 
grupo 100-700 las relaciones Madrid-Orense, Madrid-Coruña, Madrid-
Pontevedra y Madrid-Huelva. 
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2) Trayectos a distancias medias-altas y altas: 
distancias entre 401 y 700 kms. En este segmento se 
espera observar un elevado impacto del tiempo de viaje 
en ferrocarril. El efecto del tiempo de viaje por 
carretera se espera que sea menor que en las distancias 
medias-bajas. Por último, se espera un impacto signifi-
cativo de los niveles de servicio aéreo. 
3) Trayectos a distancias muy largas: distancias 
superiores a 700 kms. Se espera un impacto decreciente 
del tiempo de viaje en ferrocarril. Al tiempo de viaje 
por carretera se le supone un impacto no significativo, 
al contrario que al nivel de servicio aéreo. 
La tabla VI. 1 sintetiza los resultados esperados: 
Tabla VI.1. Resultados esperados 
ETVF ETVC Ä0A 
Grupo signo intensidad signo intensidad signo intensidad 
101-400 - A + A - B 
401-700 - A + M - A 
> 700 - M + B - A 
Notas: A: alta; M: media; B: baja. 
Fuente: Elaboración propia. 
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VI.3 Los resultados empíricos m 
VI.3.1. Resultados para el tráfico ferroviario 
agregado 
La tabla VI.2 presenta los resultados obtenidos a 
partir de la estimación de la ecuación de demanda para: 
(1) el conjunto total de relaciones de la muestra, y 
(2) el subconjunto formado por los tráficos a distan-
cias 101-700 Kms., que absorben la gran mayoría de los 
viajes. 
Los resultados obtenidos en la estimación del 
conjunto total de relaciones de tráfico (ecuación 1) 
indican, en primer lugar, una capacidad explicativa 
escasa, inferior al 20%, respecto al cambio en la 
demanda. El test F indica, sin embargo, que la ecuación 
es significativa al nivel del 1%, por lo que no se 
puede rechazar la hipótesis de existencia de relación 
entre las variables explicativas y la dependiente. 
(®> Mâ. Jesús Rondán y Jordi Vilaseca han aportado comenta-
rios y sugerencias valiosos para el desarrollo de esta sección. 
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Tabla VI.2. Estimación de la ecuación para los tráficos 
agregados 
Ecuación 1 Ecuación 2 
Variable (total) (101-700) 
coeficiente valor-t coeficiente valor-t 
ETVF -0,190 
(0,369) 
0,514 -2,285 
(0,463) 
4,938 
ETVC 1,648 
(0,482) 
3,417 2,478 
(0,454) 
5,458 
AOA -0,097 
(0,042) 
2,304 -0,110 
(0,040) 
2,773 
R2 
R2 ajus. 
0,183 
0,151 
0,571 
0,546 
F-test 5,754 22,627 
n 81 55a 
Error estándar entre paréntesis 
a: Relaciones servidas básicamente por circulaciones diurnas. 
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Los valores t indican que las variables aumento en 
la oferta aérea y, sobre todo, evolución del tiempo de 
viaje por carretera, son significativas. Pero la 
evolución del tiempo de viaje en ferrocarril no muestra 
significación. 
Los signos de los coeficientes estimados son los 
esperados de acuerdo con las hipótesis formuladas, sin 
excepción alguna. El coeficiente de la evolución del 
tiempo de carretera es positivo, mientras que el 
aumento de la oferta aérea tiene un efecto negativo. 
En lo que respecta a la evolución del tiempo de 
viaje en ferrocarril, esta variable mantiene una 
relación negativa con la demanda ferroviaria. Pero, 
como se ha observado, su impacto presenta un nivel bajo 
de significación. 
Este resultado, poco plausible para la relación 
ferroviaria típica, puede derivarse de la consideración 
de los tráficos de muy larga distancia y circulación 
nocturna en el conjunto agregado, los cuales tienen 
unas características muy diferentes a las de resto de 
los tráficos. 
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De hecho, la estimación de la ecuación de demanda 
sin incluir las relaciones de muy larga distancia y 
circulación nocturna (ecuación 2:101-700), ofrece unos 
resultados diferentes. La capacidad explicativa de la 
ecuación crece apreciablemente. El test F indica, a su 
vez, que la ecuación es significativa al nivel del 1%. 
Los valores t indican que, en este caso, las 
variables explicativas son todas muy significativas, 
por encima del 99,5%. Los signos de los coeficientes se 
mueven en la dirección esperada en cada caso. 
La evolución del tiempo de viaje por carretera se 
configura como la variable con mayor impacto relativo 
sobre la demanda ferroviaria. Pero, a diferencia de lo 
que se observaba en el estudio del tráfico agregado 
total, el impacto y la significación del tiempo de 
viaje por ferrocarril es ahora elevado. Asimismo, la 
significación del aumento de la oferta aérea crece 
cuando se excluyen los tráficos a distancias muy largas 
o servidos básicamente por circulaciones nocturnas. 
Se ha evaluado la existencia de correlación entre 
las variables independientes, obteniendo ausencia de 
correlación en todos y cada uno de los casos. 
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Adicionalmente, se han realizado análisis de 
sensibilidad de la variable dependiente respecto a 
otras variables de tipo no tarifario 12 ni asociadas 
directamente a la oferta de servicios de transporte: la 
evolución de la población y del Producto Interior 
Bruto. A tal efecto, la ecuación básica se ha ampliado 
con la introducción de estas variables. 
El impacto de la evolución de la población, 
positivo, ha resultado significativo, por encima del 
99,5%, en todas las estimaciones. La evolución del PIB 
12
 Los aumentos tarifarios modales autorizados en el 
transporte regular son homogéneos para todo el territorio 
peninsular. Además, en el capítulo IV (tabla IV.2) se ha mostrado 
que no existen disparidades intermodales sustanciales en los 
aumentos tarifarios entre 1988 y 1991. En este período, y respecto 
al transporte ferroviario, la desviación máxima se produce en las 
tarifas aéreas, que crecen cuatro puntos porcentuales menos. 
Este ligero abaratamiento relativo del precio del avión no 
tiene efectos potenciales sobre todas las relaciones de la 
muestra, sino sólo sobre aquellas en que existe servicio aéreo. 
Por ello, se ha analizado la sensibilidad de la variable depen-
diente respecto al cambio en la estructura relativa de precios 
monetarios. La ecuación básica (1) se ha ampliado con una variable 
"dummy" que toma valor 1 cuando se ha producido el abaratamiento 
relativo de la alternativa modal avión (relaciones con servicio 
aéreo regular) y valor 0 en el resto de los casos. 
La nueva variable no ha resultado significativa, y no ha 
provocado cambios relevantes en la capacidad explicativa de la 
ecuación, en su significación y en los signos de los coeficientes. 
No obstante, se han detectado problemas de correlación con la 
variable aumento de Ja oferta aérea. 
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se ha manifestado también como positiva y significati-
va, pero muy correlacionada con los aumentos de la 
población. La introducción de estas variables adiciona-
les no ha provocado cambios relevantes en la significa-
ción de la ecuación y de las variables básicas, y 
tampoco en el signo de los respectivos coeficientes. 
Los resultados relativos a las variables adiciona-
les no se han incluido en las tablas, para no desviar-
nos de lo que es nuestro objetivo fundamental: el 
estudio del impacto de los tiempos de viaje. 
VI.3.2. Resultados en tráfico ferroviario desagregado 
VI.3.2.a. Resultados en los tráficos de distancias 
medias y medias-bajas (101-400) 
La tabla VI.3 presenta los resultados obtenidos a 
partir de la estimación de la ecuación de demanda para 
el grupo de relaciones a distancias de 101 a 400 kms. 
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Tabla VI.3. Estimación de la ecuación para los tráficos 
a distancias medias y medias-bajas 
Variable 
Ecuación 3 
101-400 
coeficiente valor-t 
ETVF -2,256 
(0,564) 
3,998 
ETVC 3,150 
(0,693) 
4,543 
AOA -0,097 
(0,083) 
1,168 
R2 
R2 ajus. 
F-test 
n 
0,643 
0,600 
14,993 
29 
Error estándar entre paréntesis 
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Los resultados obtenidos en la estimación de la 
ecuación 3 indican, en primer lugar, que su capacidad 
explicativa respecto de los cambios en la demanda 
ferrroyiaria supera el 60%. El test F indica que la 
ecuación es altamente significativa al nivel del 1%. 
Los valores t indican que las variables relativas 
a la evolución del tiempo de viaje en ferrocarril y por 
carretera presentan una relación muy significativa con 
la evolución de la demanda, por encima del 99,5%. En 
cambio, la variable aumento de la oferta aérea no es 
significativa. 
El efecto de las variables explicativas sobre la 
demanda ferroviaria se mueve en la dirección esperada 
en todos los casos. La evolución del tiempo de viaje 
por carretera se configura como la variable con mayor 
impacto sobre la demanda ferroviaria. 
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VI.3.2.b. Resultados en los tráficos de distancias 
medias-altas y altas (401-700) 
En este grupo de tráficos se registra un hecho 
excepcional en el periodo 1988-1991: la oferta de 
servicio aéreo entre Madrid y Alicante se reduce. 
La variable básica respecto a la oferta aérea, 
AOA, se ha especificado con carácter de variable 
"dummy", y con valor 1 para aumentos en el servicio y 
0 para el resto de los casos. Esta especificación no 
permite capturar los eventuales efectos sobre la 
demanda ferroviaria de la reducción de la oferta aérea 
entre las citadas ciudades, en ambos sentidos. 
Por ello, se ha realizado una modificación no 
cualitativa del modelo básico, introduciendo una 
variable "dummy" complementaria, disminución de la 
oferta aérea (DOA) 13 , con valor 1 para los casos en 
que la oferta disminuye y valor 0 en los restantes. 
13
 La ecuación estimada es: 
EDFi = a + b, ETVF¡ + b2 ETVC¡ + b3 A0A¡ + b4 D0A¡ + u, , 
donde DOA toma valor 1 cuando la oferta aérea ha disminuido, y 0 
en el resto de los casos. El resto de variables mantiene la 
especificación fijada en la sección 2. 
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La tabla VI. 4 presenta los resultados de la 
estimación de la ecuación de demanda para el grupo de 
distancias entre 401 y 700 kms. Los resultados obteni-
dos indican, en primer lugar, que su capacidad explica-
tiva de los cambios en la demanda ferroviaria se sitúa 
en el entorno del 60. El test F indica que la ecuación 
es muy significativa, al nivel critico del 1%. 
Los valores t indican que las variables relativas 
a la evolución del tiempo de viaje en ferrocarril, al 
aumento de la oferta aérea, y a la disminución de la 
oferta aérea presentan una relación muy significativa 
con la demanda, por encima del 99,5%. Por el contrario, 
la variable evolución del tiempo de viaje por carretera 
no aparece como significativa en este segmento. 
El efecto de las variables explicativas sobre la 
demanda ferroviaria se mueve en la dirección esperada 
en todos los casos. Como era esperado, la disminución 
de la oferta aérea afecta positivamente a la evolución 
de la demanda ferroviaria. El tiempo de viaje en 
ferrocarril, junto con el cambio en la oferta aérea, se 
configura como variable con mayor impacto sobre la 
demanda. La influencia del tiempo de viaje por carrete-
ra cae de forma más intensa que la esperada. 
-313-
Costes teiporales y competencia i nteraoda1 
Tabla VI.4. Estimación de la ecuación para los tráficos 
a distancias medias-altas y altas 
Ecuación 4 
Variable 401 -700 
coeficiente valor-t 
ETVF -2,669 3,878 
(0,688) 
ETVC 0,293 0,576 
(0,509) 
AOA -0,128 3,055 
(0,042) 
DOA 0,253 2,975 
(0,085) 
R2 0,621 
R2 ajust. 0,576 
F-test 11,903 
n 34 
Error estándar entre paréntesis 
- 3 1 4 -
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VI.3.2.C. Resultados en los tráficos de distancias muy 
largas (> 700 kms.) 
La tabla VI.5 (ecuación 5) presenta los resultados 
de la estimación de la ecuación de demanda para las 
relaciones a distancias muy largas, de más de 700 kms. 
Los resultados obtenidos en la estimación de la 
ecuación 5 indican una deficiente capacidad explicativa 
de la misma, y una escasa significación general de las 
variables explicativas con respecto a la demanda, según 
muestra el test F. Los valores t indican que sólo la 
variable evolución del tiempo de viaje en ferrocarril 
(por encima del 97,5%) es significativa. 
Pero es sorprendente, a partir de las hipótesis 
formuladas, el signo que se obtiene para esta variable. 
Parece poco plausible que el tiempo de viaje por 
ferrocarril tenga una relación positiva con ia demanda 
ferroviaria, resultado que sugiere la estimación. Un 
primer factor, de carácter general, que puede contri-
buir a explicar este resultado presuntamente anómalo es 
el carácter predominantemente nocturno de las circula-
ciones en las relaciones del segmento. 
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Pero, además, existe un hecho de carácter singular 
que se revela de una importancia apreciable en la 
estimación. De la observación detallada de las relacio-
nes que componen la muestra se desprende un comporta-
miento anómalo de los datos observados para las 
relaciones Barcelona y Granada M. 
Los principales rasgos de las variables explicati-
vas en estos trayectos son: una disminución apreciable 
del tiempo de viaje en ferrocarril (superior al 20% en 
cada sentido), un descenso muy moderado del tiempo de 
carretera, y la ausencia de ampliación de oferta aérea. 
No obstante, la demanda ferroviaria muestra una calda 
muy pronunciada (del 60% en cada sentido). 
La explicación del carácter contradictorio de 
estos datos se halla en la existencia de una alteración 
sustancial en la oferta de servicio ferroviario. La 
relación Barcelona-Granada era servida en 1988 y en 
1991 por una única unidad. Pero el servicio en 1988 era 
nocturno y de gran número de plazas, mientras que el 
servicio en 1991 es diurno y de menor número de plazas. 
14
 En ambos sentidos. 
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Tabla VI.5. Estimación de la ecuación para los tráficos 
a distancias muy largas 
Ecuación 5 Ecuación 5 bis 
Variable (> 700) (> 700 n.Gr.) 
coeficiente valor-t coeficiente valor-t 
ETVF 0,964 
(0,393) 
2,456 -1,074 
(0,783) 
1,372 
ETVC 1,251 
(1,433) 
0,873 0,907 
(1,194) 
0,759 
AOA -0,071 
(0,071) 
1,005 -0,083 
(0,059) 
1,405 
R2 
R2 a jus. 
0,339 
0,198 
0,291 
0,114 
F-test 2,396 1,641 
n 18 16 
Error estándar entre paréntesis 
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Los elementos hedónicos (especialmente el aprove-
chamiento del tiempo de viaje, en términos de coste de 
oportunidad) implicados en cada servicio y la disminu-
ción de la oferta de plazas podrían explicar el 
aparentemente contradictorio comportamiento de la 
demanda en esta relación. 
Para excluir esta distorsión se ha estimado la 
ecuación de demanda para el resto de relaciones de muy 
larga distancia (ecuación 5.bis, en la tabla VI.5). La 
estimación muestra un resultado tan poco explicativo y 
significativo como en la ecuación 5. 
Los resultados respecto a las variables evolución 
del tiempo de viaje por carretera y aumento de la 
oferta aérea no cambian respecto a los observados 
antes. Pero el signo de la variable tiempo de viaje en 
ferrocarril se invierte, y esta variable pierde toda 
significación, como indica el valor t que resulta de la 
estimación de la ecuación 5.bis. 
Finalmente, se ha observado la existencia de otro 
hecho excepcional en este segmento, que afecta a los 
tráficos entre Barcelona y La Coruña. Entre estas 
ciudades no existía servicio aéreo regular en 1988, 
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pero si en 1991. Tal cambio escapa de los límites 
recogidos por la variable aumento de la oferta aérea, 
en la medida en que abre la propia posibilidad de 
concurrencia intermodal del avión. 
Para evaluar su impacto se ha añadido, a la 
ecuación básica, una variable "dummy" que recoge la 
implantación de servicio aéreo (ISA), y que adopta 
valor 1 para las relaciones Barcelona-Corufia y Corufia-
Barcelona, y valor 0 en el resto de los casos. 
La estimación de la ecuación ampliada ha revelado 
cambios apreciables en la capacidad explicativa de la 
ecuación y en su significación. Además, la nueva 
variable ISA presenta una relación significativa con la 
demanda ferroviaria, de signo negativo IS. Su introduc-
ción no ha alterado la escasa significación de la 
variable aumento de la oferta aérea. 
15
 Estos resultados nos sugieren la existencia de compe-
tencia intermodal entre el ferrocarril y el avión en el segmento 
de distancias muy largas. 
En consecuencia, el resultado derivado de las ecuaciones 5 
y 5.bis., que indicaba la no significación de la ampliación de 
oferta aérea (es decir, del tiempo de espera en el viaje por 
avión), no debe llevarnos a la conclusión de que no existe 
competencia intermodal avión-ferrocarril en este segmento. La 
concurrencia existe pero, probablemente, tiene poca relación con 
los cambios en el tiempo de espera en el avión. 
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Los resultados encontrados para el segmento de 
tráficos de distancias muy altas y circulaciones 
mayoritariamente nocturnas muestran una escasa capaci-
dad explicativa de la estructura intermodal de costes 
temporales sobre la demanda ferroviaria en el segmento. 
En el caso del tiempo de viaje por ferrocarril, no 
podemos llegar a resultados concluyentes sobre su 
significación. Pero si podemos afirmar que los elemen-
tos hedónicos relacionados con el tiempo (en vehículo) 
del viaje relativizan la importancia de la duración 
temporal del viaje a muy larga distancia. 
VI.3.3. El test de cambio estructural. 
Los resultados obtenidos a partir de la estimación 
de las ecuaciones en los segmentos de distancias 
sugieren la existencia de tres ecuaciones diferentes, 
una para cada segmento. Para poder contrastar la 
existencia de cambio estructural procedemos a realizar 
la prueba de Chow 
16
 Ver Gujarati (1978:304) o Johnston (1984:248-253). 
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La ecuación básica EDF¡=a+ b, ETVF.+ b2 ETVC.+ b3 A0A¡+ u¡ 
ha sido estimada para el modelo no restringido (ecua-
ción 1) y para los restringidos (ecuación 3, estimación 
de la ecuación básica en el segmento 401-700, y 
ecuación 5 ). Los resultados relevantes, para la prueba 
de Chow, obtenidos son: 
Tabla VI.6. Test de cambio estructural 
Ecuación n k Suma Residual 
Cuadrados 
grados 
libertad 
Total (no r.) 81 4 2,544 = S0 77 
101-400 (r,) 29 4 0,526 = S M 25 
401-700 (r2) 34 4 0,450 = S1>2 30 
> 700 (r3) 18 4 0,265 = S u 14 
Con estos datos estamos en condiciones de aplicar 
el test-F: 
(So-ZS^/Un-lO-tn-Sk)) 
Fc 9,0559 > 2,82 = F099 (8 , 69 ) 
2S,¡ / (n-3k) 
Por lo tanto, rechazamos, al nivel del 1%, la 
hipótesis de que no ha habido cambio estructural y, en 
consecuencia, aceptamos la hipótesis alternativa: la 
ecuación es diferente para cada segmento de distancias. 
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VI.4 Conclusiones 
Los estudios sobre la demanda de viajes interurba-
nos, menos cuantiosos que los centrados en el transpor-
te urbano, acostumbran a estudiar la demanda a partir 
de variables tarifarias. Eventualmente, se incorporan 
variables relativas a la actividad económica, pero son 
escasos los trabajos que introducen elementos relativos 
al coste temporal del viaje en los modos alternativos. 
En este capítulo se ha especificado un modelo 
explicativo del impacto del cambio de la estructura 
intermodal de costes temporales sobre la evolución de 
la demanda ferroviaria. La primera conclusión estable-
cida es la necesidad del estudio desagregado de la 
demanda ferroviaria. Su estudio agregado, indepen-
dientemente de la distancia del trayecto, se manifiesta 
insuficiente para capturar las principales caracterís-
ticas del efecto de los costes temporales del viaje. 
El estudio desagregado de la demanda ha permitido 
confirmar la potencia explicativa de los cambios de la 
estructura intermodal de costes temporales sobre la 
evolución de la demanda ferroviaria. 
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El tiempo de viaje por carretera presenta una 
relación positiva con la demanda ferroviaria. Su 
impacto se ha revelado como muy importante en las 
relaciones de distancias medias-bajas y medias, y 
decreciente a medida que aumenta la distancia y/o se 
introducen circulaciones nocturnas. 
El tiempo de viaje en ferrocarril presenta una 
relación negativa con la demanda ferroviaria. Su 
impacto se ha revelado como especialmente importante en 
las relaciones que no implican distancias muy largas. 
Respecto a su influencia en las distancias muy largas, 
se puede afirmar que su significación es menor. Pero no 
podemos establecer conclusiones taxativas adicionales, 
por el peso de los elementos hedónicos implicados en el 
viaje a estas distancias, relacionados básicamente con 
el aprovechamiento del tiempo "en vehículo" del viaje. 
El cambio en el tiempo de viaje en avión ha sido 
aproximado a través del impacto que las variaciones en 
la oferta de servicio aéreo originan en los tiempos de 
espera, de importancia crítica en el viaje en este 
modo. Los resultados obtenidos permiten afirmar que su 
influencia sobre la demanda ferroviaria es escasa en 
los trayectos de distancias medias y medias-bajas. 
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En los trayectos de distancias medias-altas y 
altas, el impacto de los cambios en la oferta de 
servicio aéreo es considerable, y su relación con la 
demanda ferroviaria es negativa. En lo que se refiere 
al viaje a muy larga distancia, el carácter sustitutivo 
del avión con respecto al ferrocarril no presenta tanta 
dependencia del cambio en los tiempos de espera del 
avión. 
Los resultados obtenidos a través del análisis 
empírico confirman, de forma general, las hipótesis 
establecidas y muestran fehacientemente la necesidad de 
incorporar el impacto de los cambios en los costes 
temporales en el estudio de la demanda de transporte de 
viajeros. Impacto que, eventualmente, puede llegar a 
superar al de los cambios en las tarifas o costes 
monetarios del desplazamiento, en ausencia de variacio-
nes extremas de estos últimos. 
Y, en consecuencia, confirman la necesidad de 
incorporar criterios intermodales en la planificación 
de las infraestructuras y los servicios de transporte, 
dados los efectos que las opciones que se establezcan 
para un modo pueden tener sobre la demanda en los modos 
alternativos. 
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VII. CONCLUSIONES 
VII.1. Las conclusiones positivas 
El desarrollo de la investigación nos ha permitido 
establecer una serie de apreciaciones directamente 
derivadas de los análisis realizados. A continuación se 
sintetizan aquellas que nos parecen más relevantes. 
1. La demanda de transporte de viajeros presenta 
una tendencia creciente, interrumpida sólo en la 
primera mitad de los ochenta, como consecuencia de la 
crisis económica. 
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El transporte por carretera ha protagonizado el 
crecimiento de la demanda de transporte en la segunda 
mitad de los ochenta, al igual que lo habla hecho en 
las décadas previas. El crecimiento del tráfico por 
carretera entre 1985 y 1990 en España es el más intenso 
entre todos los países de la Comunidad Europea y el 
resto de países integrados en la Conferencia Europea de 
Ministros de Transporte. 
La pérdida de peso del tráfico ferroviario en el 
transporte interurbano interior es acusada en los 
últimos afios. Especialmente, si se distingue entre 
tráficos estrictamente interurbanos y tráficos de 
cercanías, al crecer considerablemente estos últimos. 
2. La política tarifaria en materia de servicios 
de transporte seguida por la autoridad política entre 
1981 y 1985 pudo tener efectos asignativos sobre la 
demanda de transporte de viajeros. Las tarifas del 
transporte de viajeros por ferrocarril aumentaron 
siempre por debajo del IPC anual, mientras que las 
tarifas de carretera y del modo aéreo aumentaron por 
encima del índice de precios. Pero, en la medida en que 
los diversos aumentos de tarifas no hacen sino reflejar 
el diferente impacto de la evolución de los precios de 
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los combustibles en cada modo, no se puede concluir la 
existencia de una estrategia deliberada de asignación 
modal mediante la política tarifaria. 
Desde mediados de los ochenta la política tarifa-
ria ha carecido, claramente, de objetivos asignativos 
intermodales sobre la demanda de transporte de viaje-
ros, y parece haber tenido como objetivo principal la 
contribución a la contención de la tasa de inflación. 
Los aumentos tarifarios autorizados han sido similares 
en todos los modos y casi siempre inferiores al IPC 
anual. 
3. La regulación de la demanda vía precios no ha 
sido empleada para hacer frente al coste social 
generado por la creciente congestión viaria interurba-
na. Se ha constatado la ausencia de penalización 
monetaria del transporte por carretera. 
4. La evolución de la estructura intermodal de 
precios monetarios del viaje no puede explicar las 
notables diferencias intermodales en el crecimiento de 
la demanda de transporte interurbano. Los incrementos 
de las tarifas han sido similares en todos los modos en 
la segunda mitad de los ochenta. 
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5. La inversión en infraestructuras de transpor-
te ha experimentado un notable crecimiento desde 
mediados de los ochenta. La inversión se multiplica por 
2,6 en términos reales entre 1986 y 1991. Como conse-
cuencia del gran aumento de la inversión, su significa-
ción con respecto al PIB se duplica en ese periodo. 
La política de asignación modal de la inversión ha 
primado especialmente al modo carretera. El crecimiento 
de la inversión en infraestructuras viarias supera 
ampliamente al del resto de los modos. 
6. La ampliación de la oferta de infraestruc-
turas viarias ha sido el instrumento utilizado por el 
sector público para hacer frente al exceso de coste 
social derivado de la creciente congestión en el 
tráfico viario interurbano. El protagonismo de la 
inversión en carreteras indica que ha existido, efecti-
vamente, una respuesta del sector público al problema 
de la emergencia de los costes de congestión en la red 
viaria interurbana. 
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7. Las opciones y prioridades establecidas en la 
política de inversión han determinado unos ritmos muy 
diferenciados de la ampliación de la capacidad de las 
infraestructuras yf por ello, del tiempo de viaje en 
los modos ferrocarril y carretera. Las prioridades 
seguidas en las infraestructuras ferroviarias interur-
banas no han contribuido relevantemente a disminuir el 
tiempo de viaje en el período estudiado. En cambio, la 
política de provisión de infraestructuras viarias ha 
resultado en una reducción general del tiempo de viaje 
en la red viaria interurbana. Y, de forma muy destaca-
da, en corredores con gran volumen de tráfico. 
8. La estructura relativa de costes temporales 
del viaje interurbano entre carretera y ferrocarril se 
ha alterado favorablemente para la carretera, como 
consecuencia intermodal de las características de la 
política de inversión. 
9. La mejora de la posición competitiva del 
viaje por carretera respecto al viaje por ferrocarril 
no es ajena al gran retroceso de los tráficos interur-
banos en ferrocarril, de acuerdo con los resultados que 
se desprenden del análisis detallado y desagregado de 
la evolución del tráfico ferroviario. 
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10. Cuatro corredores concentran, a principios de 
los noventa, los dos tercios del tráfico interurbano 
interior: el corredor radial sur, el radial noreste, el 
transversal mediterráneo y el radial este. Pero, 
mientras el corredor radial sur pierde participación en 
todos los años, los corredores transversal mediterráneo 
y radial este experimentan ganancias continuadas. 
Los corredores radial norte y noroeste, junto con 
el radial sur, son los que registrem mayor erosión en 
su participación en el tráfico ferroviario. 
Los corredores con menor participación en el 
tráfico interior interurbano son el radial oeste y el 
transversal cantábrico. La participación de ambos 
corredores crece durante el período, de forma más 
moderada en el transversal cantábrico, y más acentuada 
en el radial oeste. 
11. La evolución del tráfico en cada uno de los 
corredores presenta diferencias muy marcadas. Los 
corredores que experimentan mayor aumento de viajeros 
en el conjunto del periodo son, por orden de importan-
cia relativa, el corredor radial este, el transversal 
mediterráneo y el radial oeste. 
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El resto de corredores presentan retrocesos en el 
tráfico. Los más intensos se producen en los corredores 
radial sur, radial noroeste y radial norte. En 1991 
estos corredores hablan perdido uno de cada cinco 
viajes realizados en 1988. 
12. Los tres corredores expansivos se encuentran, 
precisamente, entre aquellos en que no se han ejecutado 
grandes obras de transformación de carretera convencio-
nal en autovía, o se han ejecutado con mayor retraso. 
El corredor mediterráneo apenas experimenta modifica-
ción alguna, puesto que la A-7 estaba ya completamente 
en servicio en 1988, excepto el "by-pass de" Valencia. 
La conversión en autovía de la N-III (Madrid-Valencia) 
es la que ha seguido un ritmo más lento, junto a la de 
la N-V (Madrid-Badajoz). 
El ritmo de ejecución más rápido en las vías de 
gran capacidad del resto de corredores contribuyen a 
explicar el peor comportamiento del tráfico ferrovia-
rio. El tráfico superpuesto a la N-IV (Madrid-Sur) ha 
caído de manera regular y acentuada en el período, 
siendo este el corredor con mayor rapidez y regularidad 
en la puesta en servicio de la vía de gran capacidad 
alternativa. En el corredor superpuesto a la N-II 
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presenta una especial intensidad la reducción del 
número de viajeros en 1991, año siguiente al de mayor 
entrada en servicio de tramos de autovía en el trayecto 
Madrid-Zaragoza. 
13. Las diferencias en la evolución del tráfico 
según la distancia del viaje sugieren la existencia de 
diferentes segmentos de competición intermodal en el 
transporte interurbano de viajeros. En cada uno de 
ellos, las alternativas modales al transporte ferrovia-
rio se enfrentan con circunstancias muy diversas. 
En los trayectos de distancia medias-bajas y 
medias {100< distancia ¿400 kms. ) la competencia de la 
carretera va perdiendo sensibilidad a los costes 
relativos de congestión en la llegada y acceso al área 
urbana. A su vez, se produce la entrada paulatina del 
tráfico aéreo como alternativa modal, aunque sus 
ventajas comparativas se manifiestan aún con poca 
intensidad. En este segmento tiene gran relevancia el 
estado de las infraestructuras viarias. La gran 
variabilidad de la evolución del tráfico ferroviario en 
las principales relaciones de este segmento parece 
bastante asociada a los diferentes ritmos de entrada en 
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servicio de tramos de via de gran capacidad, según 
corredores- Y en consecuencia, a los diferentes ritmos 
de disminución del tiempo de viaje en carretera según 
las diferentes relaciones origen-destino. 
En los trayectos de distancia medias-altas y altas 
(401< distancia £700 kms.) la competencia de los modos 
viario y aéreo alcanza la mayor intensidad conjunta 
sobre el modo ferroviario. En estas distancias se 
manifiesta de forma progresiva la eficacia del tráfico 
aéreo como alternativa modal. La competencia de la 
carretera es muy poco sensible a los costes relativos 
de congestión de llegada/acceso al área urbana. Pero 
puede ir cediendo competitividad a medida que aumenta 
la distancia, al adquirir mayor entidad aspectos 
cualitativos como la comodidad, seguridad y aprovecha-
miento del tiempo de viaje. El impacto conjunto de la 
competencia intermodal es coherente con la persistencia 
en el tiempo de la pérdida de viajeros del ferrocarril, 
y con la intensidad de la misma. 
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En los trayectos de distancias muy altas se 
suaviza el impacto de la concurrencia intermodal, en 
términos de tiempo de viaje, sobre el ferrocarril. El 
tráfico aéreo manifiesta completamente sus ventajas 
comparativas, por la reducción del peso relativo del 
tiempo de espera y de las maniobras en tierra. Pero el 
transporte por carretera puede haber perdido efectivi-
dad como competidor del ferrocarril, en base al efecto 
disuasorio de los aspectos cualitativos del viaje 
citados arriba, en los que el transporte ferroviario 
presenta ventajas comparativas respecto al viario. 
Estas razones podrían explicar que la evolución del 
tráfico ferroviario en trayectos de muy larga distancia 
sea menos regresiva que la de los tráficos totales. 
14. El contraste enplrico de las hipótesis 
establecidas a partir de la observación de la evolución 
desagregada del tráfico ferroviario ha permitido 
concluir la necesidad del estudio desagregado de la 
demanda ferroviaria. El estudio agregado de los tráfi-
cos ferroviarios, independientemente de las distancias 
del trayecto, se manifiesta como insuficiente para 
capturar las principales características del efecto de 
los costes temporales del viaje. 
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A su vez, el estudio desagregado de la demanda ha 
permitido confirmar la potencia explicativa de los 
cambios de la estructura intermodal de costes tempora-
les sobre la evolución de la demanda ferroviaria. 
15. El tiempo de viaje por carretera presenta una 
relación positiva y significativa con la demanda 
ferroviaria. Su impacto se ha revelado como especial-
mente importante en las relaciones de distancias medias 
y medias-bajas. Su influencia es decreciente a medida 
que aumenta la distancia recorrida y/o se introducen 
circulaciones nocturnas. En las relaciones a distancias 
altas su impacto intermodal puede ser no significativo. 
El tiempo de viaje en ferrocarril presenta una 
relación negativa y significativa con la demanda 
ferroviaria. Su impacto se ha revelado como especial-
mente importante en las relaciones de distancias medias 
y medias-bajas, asi como en las distancias medias-altas 
y altas. Respecto a su influencia en las distancias muy 
largas, se puede afirmar que su significación es menor. 
Pero no ha sido posible establecer conclusiones taxati-
vas adicionales, por el peso de los elementos hedónicos 
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implicados en el viaje, relacionados especialmente con 
el aprovechamiento del tiempo "en vehículo" del viaje, 
que aumenta a medida que crece la distancia recorrida. 
El tiempo de viaje en avión, aproximado mediante 
la evolución de los tiempos de espera, ha mostrado una 
relación significativa y positiva con la demanda 
ferroviaria en los trayectos a distancias medias-altas 
y altas. En los trayectos de menor distancia su 
influencia poco significativa. 
16. Los resultados obtenidos a través del 
análisis empírico revelan la necesidad de incorporar el 
impacto de los cambios en los costes temporales en el 
estudio de la demanda de transporte de viajeros. Y, en 
consecuencia, confirman la necesidad de incorporar 
criterios intermodales en la planificación de las 
infraestructuras y los servicios de transporte, dados 
los efectos que las opciones que se establezcan para un 
modo pueden tener sobre la demanda en los modos 
alternativos. 
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VII.2. Las conclusiones prescriptivas 
Las conclusiones positivas establecidas a partir 
de los resultados de la investigación nos permiten 
formular una serie de criterios que, de ser observados 
en el diseño y ejecución de la política de transporte 
interurbano, mejorarían la eficiencia y la eficacia del 
sistema de transporte, entendido como un sistema global 
caracterizado por la intermodalidad. 
En este punto es oportuno precisar que entendemos 
como básico el derecho a la movilidad de las personas. 
Por ello, consideramos que, con independencia del lugar 
de residencia, la accesibilidad personal a la oferta de 
transporte debe ser garantizada con carácter general. 
17. La política de inversión en infraestructuras 
de transporte debe estar presidida por la idea de la 
intermodalidad. Debe evitarse incurrir en excesos de 
capacidad infraestructural, mediante la ampliación 
simultánea de la capacidad en todos los modos en 
corredores sin un nivel crítico de demanda. La accesi-
bilidad a la oferta de transporte debe ser garantizada 
para satisfacer la posibilidad de hacer efectivo el 
-337-
Conclusiones 
desplazamiento, y no necesariamente para que éste pueda 
efectuarse en todos y cada uno de los modos. 
18. Es necesario que la extensión de la red 
viaria de infraestructuras viarias de gran capacidad 
continúe siendo prioritaria en los próximos alios, dado 
el diferencial de dotación subsistente con los países 
más desarrollados de nuestro entorno, y constatado el 
especial impacto de la inversión en carreteras sobre la 
productividad general de la economia. 
19. La política de infraestructuras ferroviarias 
debe ser selectiva, primando los segmentos de oferta en 
que el ferrocarril puede ser competitivo económica y/o 
socialmente. Esto exige atender, especialmente, a: (1) 
la implantación de servicios de velocidad alta o alta 
velocidad (en ancho nacional o en ancho internacional 
de via) en relaciones con demanda potencial suficiente 
para la rentabilidad de su explotación; (2) la exten-
sión y mejora de los servicios de cercanías, los más 
rentables socialmente, por la entidad de las externali-
dades negativas que evitan; y (3) la potenciación del 
segmento de mercancías, por el impacto del transporte 
viario pesado sobre el medio ambiente, la densidad del 
tráfico, y el deterioro de las infraestructuras. 
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20. La mejora de las infraestructuras de trans-
porte aéreo y de transporte marítimo es otro requisito 
de la política de inversión en los próximos años. Así 
lo exigen la progresiva internacionalización de la 
economía española y las posibilidades que se abren para 
la canalización de tráficos internacionales de mercan-
cías, a la vista de: (1) la estratégica situación 
geográfica de la península y (2) el grado de saturación 
de las infraestructuras de transporte marítimo y aéreo 
en los países europeos ribereños del Mediterráneo. 
21. El mantenimiento de los niveles de inversión 
alcanzados y las crecientes necesidades para la 
conservación de los stocks de capital acumulados 
aconsejan la introducción de mecanismos extrapresupues-
tarios para complementar la financiación del esfuerzo 
inversor. Especialmente, en el caso de las infraestruc-
turas de transporte terrestre, dada la virtual autosu-
ficiencia inversora en los modos aéreo y marítimo. 
El uso de fórmulas extrapresupuestarias puede ser 
exigido, en todo caso, y con independencia del estado 
del ciclo económico, por la dificultad para aumentar la 
financiación presupuestaria, dado el nivel alcanzado 
por el gasto público y la deuda acumulada en España. 
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22. Debe considerarse el uso del mecanismo de 
precios para la internalizaciôn de las externalidades 
negativas producidas por cada modo. Especialmente, en 
el caso de las externalidades medioambientales, en las 
que tiene una especial incidencia el transporte por 
carretera. 
23. El régimen de autorización de aumentos 
máximos de tarifas de transporte debe ser utilizado 
para incidir en la asignación modal del tráfico, de 
forma coherente con los objetivos generales de la 
política de transporte que, eventualmente, se haya 
trazado la autoridad política. 
24. Las prioridades propuestas en materia de 
política de inversiones son susceptibles de agravar la 
posición competitiva del ferrocarril de viajeros en las 
relaciones interurbanas que sirven núcleos de escasa 
población, en términos de demanda potencial de trans-
porte. Ello sucede por la combinación de la prioridad 
de la ampliación de las infraestructuras viarias de 
gran capacidad con la selectividad de las actuaciones 
en las infraestructuras ferroviarias. 
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En buena lógica, las unidades ferroviarias de 
velocidad alta/alta velocidad sólo deben efectuar 
paradas intermedias que estén justificadas por razones 
de demanda, puesto que, de otro modo, la velocidad alta 
pierde ventajas competitivas al disminuir la velocidad 
efectiva del servicio. En cambio, la extensión de la 
red viaria de gran capacidad producirá reducciones 
adicionales en el tiempo de viaje por carretera. 
25. Para hacer frente a los efectos de esta 
alteración de la estructura intermodal de costes 
temporales se propone la reorientación de la oferta de 
servicios de transporte en este tipo de relaciones. Se 
debe estudiar la reducción (y eventual supresión) de 
los servicios ferroviarios de viajeros en relaciones en 
las que el transporte colectivo por carretera puede ga-
rantizar la oferta del servicio en condiciones de 
comodidad, seguridad y rapidez óptimas. La extensión de 
la red viaria de infraestructuras de gran- capacidad 
ofrece una clara posibilidad de avanzar en este 
sentido. 
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26. La reorientación propuesta puede mejorar la 
eficiencia técnica del sistema de transporte, entendido 
global e intermodalmente. La sustitución de los 
servicios ferroviarios de escasa demanda por servicios 
de transporte colectivo por carretera, más flexibles y 
con una estructura de costes menos rígida, permitirla 
la reducción del coste de la provisión de un determina-
do nivel de producto. Previsiblemente, la compañía 
ferroviaria RENFE conseguirla disminuir sus pérdidas de 
gestión, al menos en el medio plazo. 
27. La reorientación propuesta puede mejorar la 
eficiencia asignativa del sistema de transporte. La 
liberación parcial o total de la infraestructura 
ferroviaria de la servidumbre de la oferta de servicios 
de viajeros podría permitir el aprovechamiento de esta 
infraestructura para mejorar el servicio de transporte 
ferroviario de mercancías, dotándolo de mayor rapidez 
y flexibilidad. 
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Tabla I. Anualización de la entrada en servicio de tramos 
de gran capacidad RIGE 
Trayecto 1987 1988 1989 1990 87/90 
Bcn-Lleida <»> (N-II&A-2) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 
% Tt.Trayecto(=156 Kms) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
Madrid-C.Real (N-I/N-420) 3,6 45,5 24,5 21,4 95,0 
% Tt.Trayecto(=198 Kms) 1,82 22,98 12,37 10,81 47,98 
Madrid-Valladolid 0,0 0,0 31,0 27,9 100,0 
% Tt.Trayecto(=209 Kms) 0,0 0,0 14,83 13,35 47,85 
Madrid-Soria (N-II/N-111) 13,1 25,5 7,7 18,2 64,5 
% Tt.Trayecto(=231 Kms) 5,67 11,04 3,33 7,88 27,92 
Madrid-Burgos (N-I) 16,0 0,0 56,1 27,9 100,0 
% Tt.Trayecto(=237 Kms) 6,75 0,00 23,67 11,77 42,19 
Madrid-Albacete (N-IV/N-301) 0,0 21,2 0,0 27,0 48,2 
% Tt.Trayecto(=251 Kms) 0,00 8,45 0,00 10,76 19,21 
Bcn-Castellön (N-340&A-7) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 
% Tt.Trayecto(=284 Kms) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
Ben-Zaragoza <l> (N-II&A-2) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 
% Tt.Trayecto(=296 Kms) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
Madrid-Zaragoza (N-II) 13,1 59,5 9,2 120,4 202,2 
% Tt.Trayecto(=325 Kms) 4,03 18,31 2,83 37,05 62,22 
Madrid-León (N-VI/N-630) 0,0 0,0 9,3 62,4 71,7 
% Tt.Trayecto(=333 Kms) 0,00 0,00 2,79 18,74 21,53 
Madrid-Jaén (N-IV/N-323) 3,6 105,5 24,5 79,6 213,2 
% Tt.Trayecto(=335 Kms) 1,07 31,49 7,31 23,76 63,64 
Bcn-Valencia (N-340&A-7) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 
% Tt.Trayecto(=349 Kms) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
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Trayecto 1987 1988 1989 1990 87/90 
Madrid-Valencia (N-III) 0,0 0,0 0,0 38,6 38,6 
% Tt.Trayecto(=352 Kms) 0,00 0,00 0,00 11,00 11,00 
Madrid-Santander(N-I/N-623) 16,0 0,0 56,1 27,9 100,0 
% Tt.Trayecto(=393 Kms) 4,07 0,00 14,27 7,10 25,45 
Madrid-Huesca (N-II/N-330) 13,1 59,5 9,2 120,4 202,2 
% Tt.Trayecto(=397 Kms) 3,30 14,99 2,32 30,33 50,93 
Madrid-Córdoba (N-IV) 3,6 105,5 29,5 117,6 256,2 
% Tt.Trayecto(=400 Kms) 0,90 26,38 7,38 29,40 64,05 
Madrid-Murcia (NIV/N301) 14,6 26,9 0,0 27,0 68,5 
% Tt.Trayecto(=401 Kms) 3,64 6,71 0,00 7,73 17,08 
Mad-Pamplona (N-22/N-111/A68) 13,1 25,5 7,7 18,2 64,5 
% Tt.Trayecto(=425 Kms) 3,08 6,00 1,81 4,28 15,18 
Ma-Alicante (NIV/N301/N430/N330) 14,6 28,3 74,8 35,5 153,2 
% Tt.Trayecto(=422 Kms) 3,46 6,71 17,73 8,41 36,30 
Madrid-Granada (N-I/N-323) 3,6 105,5 24,5 79,6 213,2 
% Tt.Trayecto(=434 Kms) 0,83 24,31 5,65 18,34 49,12 
Madrid-Oviedo (N-VI/N-630) 0,0 0,0 9,3 62,4 71,7 
% Tt.Trayecto(=451 Kms) 0,00 0,00 2,06 13,84 15,90 
Madrid-Orense (N-VI/N-120) 0,0 0,0 9,3 62,4 71,7 
% Tt.Trayecto(=521 Kms) 0,00 0,00 1,79 11,98 13,76 
Mad-Tarragona (N-II&A2/N-240) 13,1 59,5 9,2 120,4 202,2 
% Tt.Trayecto(=534 Kms) 2,45 11,14 1,72 22,55 37,87 
Madrid-Sevilla (n-IV) 3,6 105,5 46,0 200,2 355,3 
% Tt.Trayecto(=538 Kms) 0,67 19,61 8,55 37,21 47,62 
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Trayecto 
Ben-Ali cante (N-340&A-7) 
% Tt.Trayecto(=515 Kms) 
Mad-Má1aga(NI/N323/A92/N331) 
% Tt.Trayecto(=544 Kms) 
Mad-Almería (NIV/c325/N324) 
% Tt.Trayecto(=563 Kms) 
Bcn-Murcia (N-340&A-7) 
% Tt.Trayecto(=590 Kms) 
Madrid-Coruña (N-VI) 
% Tt.Trayecto(=609 Kms) 
Madrid-Barcelona <» (N-II&A-2) 
% Tt.Trayecto(=621 Kms) 
Madrid-Huelva (N-IV/A-69) 
% Tt.Trayecto(=632 Kms) 
Mad-Pontevedra (N-VI/N-120) 
% Tt.Trayecto(=623 Kms) 
Madrid-Cádiz (N-IV) 
% Tt.Trayecto(=663 Kms) 
Bcn-León (NII&A2/A68/N122/N234/N120) 
% Tt.Trayecto(=784 Kms) 
Bcn-Jaén (N340&A7/N430/N322/NVI) 
% Tt.Trayecto(=804 Kms) 
Bcn-C.Real (-NII&A2/N-IV/N-420) 
% Tt.Trayecto(=811 Kms) 
1987 1988 1989 1990 87/90 
0,0 0,0 3,2 29,4 32,6 
0,00 0,00 0,62 5,71 6,33 
3,6 105,5 29,5 131,6 270,2 
0,66 19,39 5,42 24,19 49,67 
3,6 105,5 24,5 79,6 213,2 
0,64 18,74 4,35 14,14 37,87 
7,6 0,0 67,3 32,8 107,7 
1,29 0,00 11,41 5,56 18,25 
0,0 0,0 9,3 62,4 71,7 
0,00 0,00 1,53 10,25 11,77 
13,1 59,5 9,2 120,4 202,2 
2,11 9,58 1,48 19,39 32,56 
12,6 105,5 60,8 240,4 419,3 
1,99 16,69 9,62 38,04 66,34 
0,0 0,0 9,3 62,4 71,7 
0,00 0,00 1,49 10,02 11,51 
3,6 105,5 46,0 200,2 355,3 
0,54 15,91 6,94 30,20 53,59 
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
0,00 0,00 10,6 33,8 0,00 
0,00 0,00 1,32 4,20 0,00 
16,7 105,0 33,7 141,8 297,2 
2,06 12,95 4,16 17,48 36,65 
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Anexo 
Trayecto 
Bcn-Granada (N340&A7/N342/A92) 
% Tt.Trayecto(=868 Kms) 
Bn-Córdoba (N340/N430/N322/NVI) 
% Tt.Trayecto(=908 Kms) 
Bcn-Málaga (340&A7) 
% Tt.Trayecto(=997 Kms) 
Bcn-Sevilla (N340/N430/N322/NVI) 
% Tt.Trayecto(=1046Kms) 
Bcn-Coruña (NII&A2/A68/N122/N234/ 
N620/N610/NVI) 
% Tt.Trayecto(=1118 Kms) 
Bcn-Pontevedra (NII&A2/A68/N122/ 
N234/N620/N610/NVI/N120) 
% Tt.Trayecto(=1129 Kms) 
1987 J3S8 1989 1990 87-90 
7,0 0,0 67,3 32,8 107,1 
0,81 0,00 7,75 3,78 12,34 
0,00 0,00 10,6 71,8 82,4 
0,00 0,00 1,17 7,91 9,07 
7,0 9,0 63,3 80,0 159,3 
0,70 0,90 6,35 5,08 15,98 
0,00 0,00 27,1 154,4 181,5 
0,00 0,00 2,59 14,76 17,35 
0,0 0,0 0,0 29,6 29,6 
0,00 0,00 0,00 2,65 2,65 
0,0 0,0 0,0 29,6 29,6 
0,00 0,00 0,00 2,62 2,62 
Nota: - Se especifican vías consecutivas y distancia en cada trayecto 
- <»>: los desdoblamientos de carretera convencional en vía 
sustitutiva de autopista no se han considerado, puesto que no 
aumentan la velocidad potencial del viaje, sino que disminuyen 
el coste monetario del uso de vía de gran capacidad. 
Fuente: Elaboración propia en base a:(l) información de la Subdirección 
General de Planificación (D.G.Carreteras-MOPT) para los tramos 
en servicio; y (2) Mapa Oficial de Carreteras-MOPT para carac-
terizar los trayectos y las distancias kms. 
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